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Ensemble d • articulation d'attelage perfectionne a 
amortissement des mouvements de lacet d'une remorque 
routiere tractee par un vehicule a moteur. 

5 L ' invention se rapporte de fagon generale a 

un attelage d'un ensemble routier compose d'un 
vehicule a moteur et d'une remorque, comprenant un 
dispositif d' amortissement des mouvements de lacet de 
la remorque. Elle concerne plus particulierement un 

10 ensemble d' articulation d'attelage renfermant un 
dispositif d' amortissement ameliore des mouvements de 
lacet a frein forme par exemple, d'au moins un disque 
de friction ou d'une pluralite de disques de friction. 

Cet ensemble d' articulation d'attelage est 

15 plus particulierement destine a ameliorer la tenue de 
route d'un ensemble routier forme d'un vehicule a 
moteur et d'une remorque a essieux centraux appelee 
egalement remorque equilibree et l'entretien de 
1' amortisseur de mouvements de lacet. 

20 0n connait les risques et les dangers lies 

aux mouvements de lacet des remorques routieres 
notamment dans des configurations de descente a partir 
de certaines vitesses, a 1' occasion de manoeuvres 
brutales de deviation de cap, en particulier lors d'un 

25 evitement ou en cas de mauvaise repartition des 
charges . ' 

Ces risques peuvent aller jusqu'a provoquer 

le renversement de la remorque ou sa mise dans une 

position de biais dite en portefeuille . 
30 Pour limiter 1' amplitude des mouvements de 

lacet, de nombreux dispositif s existent deja. 

II s'agit notamment de bras lateraux 

telescopiques avec effet d' amortissement. Ces bras 

sont montes de .part et d' autre le long de 1' attelage 
35 rotules par une de leurs extremites sur l'arriere du 

vehicule a moteur et rotules par leur autre extremite 

sur 1' attelage ou sur la remorque. 
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Malheureusement, ces bras limitent les 
angles de braquage et modifient la cin^matique. En 
outre, ils sont particuli&rement encombrants. 

On connalt 6galement des dispositifs 
5 d'amortissement des mouvements de lacet, tels que ceux 
decrits dans les demandes FR 2.796.887, FR 2.044.031, 
DE 25 27 673 A, DE 77 18 934U et CH 675 858 A f 
constitues d'une piste en arc de cercle ou d'un 
secteur de disque metallique et d'un etrier fix<§ sur 
10 le timon de la remorque et muni de deux patins de 
friction. Ces patins sont presses fortement de part et 
d' autre de la piste curviligne ou du secteur de disque 
& 1'aide d'un dispositif pneumatique ou a force 
61astique engendrant ainsi un freinage par friction 
15 des mouvements de pivotement du timon par rapport au 
vehicule tracteur et amort is sant les mouvements de 
lacet de la remorque. 

Ces syst&mes connus d'amortissement, s'ils 
sont satisf aisants du point de vue du f onctionnement , 
20 sont encombrants et contraignants pour 1 'utilisateur 
car ils requi&rent un niveau d'entretien assez 
important de la part de l f utilisateur . 

En effet, la surface de friction 6tant 
limitee, les patins de friction ont tendance & s'user 
25 rapidement lors du f onctionnement et ils doivent etre 
remplaces regulierement pour* que le dispositif 
continue a etre efficace. 

De plus, il est difficile pour le chauffeur 
d' avoir & se rappeler de verifier l'usure des patins. 
30 En outre, les dispositifs d'amortissement de 

ce type sont situes & l'exterieur et ne comportent 
aucune protection physique. Ils sont soumis aux 
conditions climatiques, & 1' entree de salet<§s, a des 
projections de matieres abrasives . telles que du sable, 
35 des gravillons ou de liquides ou de corps gras ou 
autres venant se deposer sur les surfaces de friction. 
Tout ceci augmente consid€rablement l'usure des patins 
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de friction car une usure irreguli%re se traduit 
rapidement par une usure uniforme. 

Par ailleurs, dans les systfemes pneumatiques 
ou .hydrauliques, 1 'utilisateur doit. 6galement 
5 surveiller la press ion hydraulique ou pneumatique pour 
s' assurer de la fiabilite du dispositif. 

Du fait de ces contrSles et de cet entretien 
& r^aliser, un tel dispositif est done 
particulierement contraignant pour les utilisateurs . 
10 Ces systfemes antSrieurs posent egalement un 

problfeme d'encombrement au voisinage de l'attelage 
entre le vehicule a moteur et sa remorque. En effet, 
ils sont relativement encorabrants et doivent §tre 
montes dans une zone ou passent de nombreux flexibles 
15 et autres elements structurels et de liaison. 

On connait Egalement un autre dispositif ' 
d'attelage d^crit dans le brevet US 3.801.133. II 
comporte une articulation a boule et deux barres 
jumelees h la barre de traction et solidarisees au 
20 timon de la remorque. Au cours des mouvements de 
lacet, ces barres jumelees pivotent autour d r un axe 
co'incidant avec celui de 1 ' articulation & boule. Les 
deux barres sont reunies transversalement par une tige 
de liaison qui porte en partie sup6rieure une plaque 
25 de friction venant f rotter contre une garniture de 
friction habillant une extension semi-circulaire du 
corps principal du dispositif d'attelage lie au 
vehicule tracteur. 

En cas de pivotement des barres , un 
30 dispositif a cames provoque 1 ' application d'une force 
dif ferente sur chacune de ces . barres et ainsi une 
modification de la repartition de la force de 
compression entre les surfaces de friction, celle-ci * 
n'etant plus uniforme mais plus importante au niveau 
35 de l'une des barres. 

Ce dispositif anterieur prdsente des 
inconvenients similaires & ceux pr^cedemment decrits . 
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Comme les autres syst&mes, ce dispositif 
d' amort is sement est situ6 a l'ext^rieur, dans une zone 
d&jh. tr&s encombr6e et ne comporte aucune protection 
physique, augmentant ainsi l'usure des surfaces de 
5 friction. De plus, le basculement relatif des barres 
lors des mouvements de lacet, provoque un frottement 
qui n'est ni plan, ni uniforme, ce qui accroit 
considgrablement la vitesse d'usure des surfaces de 
friction et diminue I'efficacite de 1 • amortissement . 
10 Le but de 1' invention est de fournir un 

systeme permettant d'amortir et done de limiter 
1' amplitude des mouvements de lacet de la remorque 
dans un ensemble routier form6 d'un vehicule h moteur 
tractant une remorque r qui ne presente pas les 
15 inconvenients enonc^s ci-dessus. 

Pour atteindre ce but, le dispositif 
d' amortissement a et6 integre & 1' inter ieur de 
l'ensemble d' articulation d'attelage, qui conserve 
cependant un volume sensiblement equivalent. Tout 
20 probl&me d ' encombrement lie a la presence d'un 
dispositif annexe est ainsi supprim6. En outre, le 
dispositif d' amortissement , se trouve ci l'abri h. 
1'interieur du crochet d'attelage et ainsi protege des 
agressions exterieures telles que les projections de 
25 matieres abrasives ou grasses. Son usure se reduit 
ainsi consid6rablement, permettant de gar ant ir a 
1 'utilisateur une longue duree d' utilisation avant le 
remplacement des surfaces de friction. 

Selon la r^glementation actuelle, les 
30 ensembles d' articulation ou crochets d'attelage de ce 
type doivent pouvoir transmettre • un mouvement de lacet 
de ± 90°, un mouvement de tangage de ±8° et un 
•mouvement de roulis de ± 3°, ainsi que la combinaison 
de ces trois mouvements caractSristiques elementaires . 
35 Selon une caracteristique essentielle 

revendiquee, l'axe des mouvements de lacet a ete 
decouple des axes des mouvements de roulis et de 
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tangage dans 1' ensemble d' articulation d'attelage 
selon 1 •' invention • 

L' ensemble d' articulation d'attelage selon 
1' invention se caract§rise par une premiere 
5 articulation de pivotement permettant les mouvements 
de lacet et comprenant un dispositif pivotant 
d' amortissement des mouvements. de lacet de la 
remorque, et une deuxieme articulation pour les 
mouvements de roulis et de tangage , l'axe des 
10 mouvements de lacet 6tant d£coupl6 des axes des 
mouvements de roulis et de tangage. 

Le dispositif d' amort is seme nt des mouvements 
de lacet comporte pref erentiellement au moins un 
disque coop^rant avec au moins une surface en regard 
15 appliquee sur le disque par un systfeme de compression 
exergant sur ceux-ci une force axiale de compression, 
l'une au moins des surfaces en regard £tant une 
surface de friction. 

De maniere pref erentielle, 1 ' amortissement 
20 des mouvements de lacet est obtenu par un frottement 
sec sur un empilement de disques de friction 
alternativement solidaires du vehicule k moteur ou de 
la remorque, pivotant les uns par rapport aux autres 
sous l'effet des mouvements de lacet. 
25 Grace a cet empilement, on multiplie les 

surfaces de friction, ce qui diminue sensiblement 
1'usure de celles-ci et augmente la dur£e de vie du 
sy st£me . 

Avantageusement, le decouplage de l'axe de 
30 lacet d'une part et des axes de roulis et de tangage 
d f autre part permet d'obtenir un frottement restant 
constamment plan, c'est-a-dire dans de bonnes 
conditions, k savoir sans efforts parasites sur les 
disques de friction. L'usure en est d'autant plus 
35 reduite, d'autant plus que les vitesses angulaires 
sont faibles et le rayon des disques est grand. 

.L' invention permet ainsi de realiser un 
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ensemble d' articulation d'attelage k amortissement des 
mouvements de lacet qui ne demande qu'un entretien 
extr§mement limits de la part de 1 'utilisateur et 
off re une longue p^riode d' utilisation avec les 
5 composants d'origine. En effet, le but vis§ consiste & 
ce que 1 1 utilisateur ne soit oblige de remplacer les 
disques de friction qu'au maximum une fois dans la 
duree de vie de la remorque, 1' ideal 6tant un 
dispositif d' amortissement ne necessitant aucune 

10 maintenance , c'est-^-dire un dispositif dont la dur6e 
de vie est comparable ou sup^rieure It celle de la 
remorque, soit environ un million de kilometres. 

D'autres caract^ristiques et avantages de 
1' invention apparaitront dans la description qui suit, 

15 donnee §i titre d'exemple non limitatif en reference au 
des sin dans lequel : 

. la figure 1 est une vue generale en perspective de 
dessus et en oblique de l'arriere du vehicule a 
moteur et d'une premiere variante de 1' ensemble 
20 d' articulation d'attelage & la. remorque selon 

1 ■ invention ; 

• la figure 2 est une vue en perspective pour cette 
premiere variante de 1 ' ensemble d 9 articulation 
d'attelage a amortissement des mouvements de lacet 
25 selon 1' invention ; 

. la figure 3 est une vue eh plan de la premiere 
variante de 1 1 ensemble d ' articulation d ' attelage 
selon 1 ■ invention ; 
. la figure 4 est une vue en coupe longitudinale, 
30 suivant la ligne de coupe IV- IV de la figure 3, de 

la premi&re variante de 1' ensemble d f articulation 
d'attelage selon I 1 invention ; 
• la figure 5 est une vue en coupe transversale, 
suivant la ligne de coupe V-V de la figure 3, de la 
35 premiere variante de 1' ensemble d' articulation 

d'attelage selon 1' invention ; 
. la figure 6 est une vue en perspective partiellement 
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en coupe d'une deuxifeme variante de 1' ensemble 
d ' articulation d ' attelage selon 1 ' invention , le 
quart arrifere en premier plan 6tant tronqu6 ; 
. la figure 7 est une vue en perspective 6clat£e des 
5 principaux elements constitutifs de 1' articulation 

de tangage et de roulis de 1' ensemble d' articulation 
d' attelage selon la deuxifeme variante de 
1 ' invention ; 

. la figure 8 est une vue en perspective partiellement 
10 en coupe d'une troisieme variante de 1' ensemble 

d' articulation d' attelage selon 1' invention, le 
quart avant en premier plan 6tant tronqu6 ; 
. la figure 9 est une vue en perspective eclat^e des 
principaux Elements constitutifs de 1 ' articulation 
15 de tangage et de roulis de 1' ensemble d' articulation 

d' attelage selon la troisieme variante de 
1 ' invention ; 

. la figure 10 est une vue en perspective £clat6e des 
principaux elements constitutifs de 1 ' articulation 
20 de lacet de 1' ensemble d' articulation d' attelage 

selon la premiere, la deuxieme ou la troisieme 
variante de 1 ' invention . 

L' ensemble d' articulation d* attelage a 
amortissement * des mouvements de lacet selon la 
25 pr^sente invention va maintenant etre decrit de fagon 
detaillee en reference aux 'figures 1 & 10 qui 
reprgsentent trois modes de realisation pref erentiels 
de 1' invention. II doit cependant etre bien compris 
qu'il ne s'agit que d'exemples de realisation de 
30 1' invention, decrits et represents dans un but 
illustratif pour am^liorer la comprehension de celle- 
ci, mais qui ne sont en rien limitatifs de sa port§e. 

Les elements equivalents repr6sent6s sur les 
differentes figures porteront les m§mes references 
35 numeriques. 

L ' attelage comprenant 1 ' ensemble 

d' articulation selon 1' invention se monte Si I'arrifere 
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d'un vehicule a moteur 1 et permet de lui accoupler 
une remorque 2 par 1' intermediaire d'un timon 3. II 
comporte une serie de pieces fixes par rapport au 
camion, articulees sur une serie de pieces fixes par 
rapport a la remorque et permet ainsi de transmettre 

les trois mouvements elementaires de lacet. do i-annaaa 

— ■ -- — j — 3 — 

et de roulis, lies au roulage. 

L'attelage comprend un ensemble 

d' articulation d'attelage 4, fixe a l'arriere du 
vehicule au moyen d'une plaque support 5. Cette plaque 
support 5 peut etre directement montee sur le chassis 
du vehicule a moteur 1 ou peut faire partie d'un bloc 
constructif fixe par rapport au vehicule. 

La plaque support 5 se poursuit par une 
15 embase 6, de preference sensiblement perpendiculaire a 
la plaque de support 5 et par exemple en forme 
generale d'anneau. La partie interieure de 1' embase 6 
delimite ainsi un espace interieur 7 destine a 
recevoir les differents elements constitutifs de 
20 l« ensemble d' articulation d'attelage selon 

1' invention. 

L' espace interieur 7 de cet ensemble 
d' articulation est ferme en partie inferieure par un 
support inferieur ou carter 8 de forme par exemple 
25 circulaire, comportant un rebord peripherique 9 en 
appui contre la partie pleine de 1' embase annulaire 6. 

En partie superieure, il est ferme par une 
chape 10 dont la base 11 est egalement de preference 
circulaire. 

30 Entre 1' embase annulaire 6 et la base 11 de 

la chape 10, s'intercale un organe de palier forme par 
exemple d'une couronne a galets 12 qui porte & 
pivotement une articulation superieure et ainsi 
autorise les mouvements de lacet. II s'agit d'un- 

35 organe a fonction generale de palier recevant a 
pivotement 1 ' articulation superieure . De maniere 
classique, la couronne a galets 12 se compose d'une 
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couronne exterieure 13 qui repose sur la partie 
annulaire pleine de l'embase 6 et d'une couronne 
interieure 14 solidarisee a la base 11 de la chape 10. 
Ces deux couronnes concentrigues 13 et 14 sont montees 
5 a pivotement l'une par rapport a 1' autre formant une 
liaison paliere de pivotement par une serie de galets 
cylindrigues 15 intercales entre les deux couronnes. 

Pour des raisons d' etancheite, la couronne a 
galets 12 est de preference eguipee de deux joints 
10 annulaires a levre 16 et 17 loges chacun dans une 
rainure respectivement de la couronne exterieure 13 et 
interieure 14 et dont la levre repose sur la couronne 
adjacente. 

La plague support 5, l'embase annulaire 6, 
15 le carter 8 et la couronne exterieure 13 sont 
assembles mecaniguement par exemple au moyen de 
boulons 18, de maniere a constituer un ensemble 
fonctionnel fixe par rapport au vehicule a moteur 1 
car solidaire de la partie arriere de son chassis. 
20 De meme, la couronne interieure 14 et la 

chape 10 sont assemblies par exemple au moyen de 
boulons 19 et forment un ensemble pivotant autour d'un 
axe perpendiculaire au plan du chassis, autorisant 
ainsi les mouvements de lacet et constituant une 
25 premiere articulation. 

La chape 10 comporte 'egalement deux etriers 
lateraux 20 s'elevant a partir de la base 11. Ces 
etriers 20 portent une articulation superieure 21 a 
deux degres de liberte autour des deux autres axes du 
triedre de reference pour les mouvements de roulis et 
de tangage lies au roulage;. Cette articulation 
superieure peut comporter une rotule. Elle realise la 
liaison mecanigue avec la remorgue 3 par 
1 ' intermediaire d'un tenon 22. 

Le tenon 22 est solidarise par tout moyen 
approprie au timon 3 de la remorgue 2. On peut 
egalement envisager gue l'extremite avant du timon 3 
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remplace le tenon 22 et soit directement reliee a 
1 ' articulation superieure 21 pour se dispenser d'un 
assemblage supplementaire, mais en perdant les 
avantages de la modularity. 

Plus precisement, 1 ' articulation superieure 
21 peut etre realisee au moyen d'un axe transversal 23 
qui repose dans des logements 24 des etriers lateraux 
20. 

Dans le premier mode de realisation 
represents sur les figures 1 a 5, cet axe 23 se 
termine par deux extremites coniques 25. II est 
immobilise lateralement au moyen de deux flasques 
d'extremite 26 fixes a la chape 10, recevant chacun 
l'une des extremites coniques 25 de l'axe dans un 
15 logement conique complementaire . 

Dans les deuxieme et troisieme modes de 
realisation representes sur les figures 6 a 9, l'axe 
23 se termine par deux extremites aplaties 27, qui 
sont directement fixees sur les ^triers lateraux 20 de 
la chape 10, par exemple par vissage au moyen de vis 
28. Les flasques d'extremite ne sont alors plus 
necessaires . 

D'autres variantes non representees peuvent 
evidemment etre imaginees par l'homme du metier. 
25 Deux bagues 29 et 30 a portee. spherique 

complementaire sont enfilees sur la partie centrale de 
l'arbre transversal 23, de maniere a constituer un 
ensemble a effet de rotule autorisant les mouvements 
de tangage et de roulis. 

30 Une bague interieure 30 est immobilisee 

lat§ralement, d'un c6t<§ par un §paulement 31 conforme 
dans la masse de l'axe 23 et de 1' autre par un ecrou 
32. Tout mouvement lateral au niveau de la rotule, 
s'assimilant a un jeu en lacet est ainsi rendu 

35 impossible sans deformation. 

De la m§me facon, la bague exterieure 29 est 
fix§e au tenon 22 sans possibility de jeu lateral. 
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Grace a cette articulation superieure 21, le 
tenon 22 peut basculer en mouvements de tangage et de 
roulis par rapport a l'axe 23 et a la chape 10 et 
ainsi.par rapport au vehicule a moteur 1. 

Cependant, au cours de ces mouvements, aucun 
mouvement de lacet ne peut se produire a ce niveau, 
lis sont integralement transmis a 1 • articulation 
inferieure par le tenon 22. 

A cette fin dans les premiere et deuxieme 
variantes representees, les f lanes lateraux 33 du 
tenon 22 sont bomb§s de maniere a rester toujours en 
contact cylindrique avec la face interieure des 
^triers lateraux 20 de la chape 10. 

Cependant, pour des raisons d'usure ou de 
15 matage accidentel par exemple suite a un choc ou a 
d'autres causes, ces surfaces risquent de ne plus etre 
geometriquement preservees et de permettre ainsi un 
leger jeu entre chape et tenon. 

Or, il importe de maintenir une absence de 
20 jeu pour amortir les mouvements de lacet des le 
depart, e'est-a-dire des les petits angles, afin 
d'eviter 1' amplification des oscillations. 

Dans la troisieme variante de 1' ensemble 
d' articulation d'attelage selon 1' invention, un moyen 
25 plus avantageux a ete utilise pour assurer une 
meilleure preservation de 1' absence de jeu. 

Dans cette variante, le tenon 22 se prolonge 
par un doigt 34 sensiblement cylindrique engage a 
pivotement dans une bague 35. Cette bague 35 presente 
30 un alesage central 36 recevant le doigt 34* et deux 
faces laterales exterieures sensiblement planes 37. De 
maniere pref erentielle, cette bague 35 peut etre de 
forme generale carree. 

Les faces laterales planes 37 de la bague 35 
35 se trouvent en contact de butee contre les faces 
laterales en regard 38 sensiblement planes, de deux 
cales de butee 39 solidarisees a la chape 10 de part 
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et d'autre de la bague 35. 

Cet agencement permet au tenon 22 de 
r^aliser librement les mouvements de tangage et de 
roulis , alors que tout mouvement de lacet est empechS 
5 au niveau de 1 ' articulation superieure 21 par un 
contact d'appui, face plane contre face plane, de la 
bague 35 contre les cales de butee 39 et est 
int<§gralement transmis a la couronne 12. 

Cette variante assure une absence totale de 

10 jeu en lacet pendant toute la duree de vie de 
1' ensemble d' articulation d'attelage selon 1' invention 
en raison du contact d'appui plan et permanent des 
surfaces planes en regard et du fait que ces surfaces 
sont protegees du milieu exterieur. 

15 Grace a ces differents moyens et a leur 

agencement, les mouvements de lacet d'une part, de 
tangage et de roulis d'autre part sont parfaitement 
decouples, la couronne a galets 12 reprenant les 
mouvements de lacet et 1' articulation superieure 21 

20 permettant uniquement les mouvements de tangage et de 
roulis . 

En plus des Pigments fonctionnels d6ja 
decrits, l'espace interieur 7 de 1' ensemble 
d' articulation d'attelage 4 selon 1' invention renferme 
25 un dispositif d' amort is sement des mouvements de lacet 
40. Ce dernier est log§ dans un" espace ferm£, a l'abri 
des agressions du milieu exterieur. II est ainsi 
protege des entrees de matieres abrasives ou grasses, 
des mauvaises conditions climatiques, du vandalisme ou 
autre, ce qui prolonge sa duree de vie et ameliore son 
efficacit£. ' 

Ce dispositif d' amort is sement 40 est du type 
a friction, a frein magnetique par exemple a courant 
de Foucault, ou autre. 

La variante decrite ci-dessous porte sur un 
dispositif d' amortis sement du type a friction. Dans ce 
cas, il comporte au moins une surface de friction en 
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forme de disque solidaire de la partie mobile et au 
moins une face de friction reliee de fagon rigide a un 
support faisant partie du support arriere du camion ou 
inversement. . Sur cette surface de friction vient 
s'appliquer avec une certaine force de pression au 
moins une autre surface de friction ou une surface 
plus ou moins lisse ou tout autre moyen solidaire du 
support oppose fixe ou pivotant de maniere a former au 
moins un ensemble de degradation de l'energie par 
friction fonctionnant comme un frein pour amortir les 
mouvements de lacet. 

L'efficacite et la longevite sont anuSliorees 
du fait que toute la surface de friction est preservee 
et pleinement active meme en cas de tangage ou de 
15 roulis. 

Selon une variante pref erentielle cet 
ensemble de frein a surfaces de friction est realise 
sous la forme d'un empilement de disques de friction 
41, alternativement lies a un moyeu central 42 fixe 
20 par rapport au vehicule a moteur 1 ou a un tambour 
peripherique 43 mobile par rapport au vehicule, ces 
surfaces etant appliquees l'une contre 1' autre par un 
ensemble de compression. 

Le moyeu central 42 est de preference une 
25 piece sensiblement cylindrique a alesage central 44. 
II est assemble mecaniquement au carter 8, par exemple 
au moyen de goujons 45, pour le rendre fixe par 
rapport au vehicule a moteur 1. Avantageusement , le 
moyeu 42 presente une paroi exterieure crantee 46 
destinee a cooperer en vue de leur blocage avec la 
serie de disques a immobiliser par rapport au chassis 
du vehicule a moteur. 

Le tambour peripherique 43 se presente 
preferentiellement sous la forme d'une couronne 
35 cylindrique, concentrique au moyeu central 42 et de 
plus grand diametre. Afin d'etre mobile par rapport au 
vehicule, le tambour peripherique 43 est assemble a la 
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couronne interieure 14 de la couronne a galets 12, et 
par la a la chape 10, de preference au moyen des 
boulons 19. Avantageusement, le tambour peripherigue 
43 cpmporte egalement une paroi interieure crantee 47 
5 destinee a bloquer sur celui-ci les surfaces mobiles 
de friction. 

L'empilement de disques de friction 41 
s'intercale entre le moyeu central 42 et le tambour 
peripherique 43. II comprend une serie de disques 
10 fixes 48 et de disques mobiles 49 en superposition 
alternative les uns sur les autres. Ces disques 
presentent une decoupe centrale 50. 

Les disques fixes 48, sont crantes sur leur 
peripherie interieure autour de la decoupe 50, de 
15 facon complementaire aux crans de la paroi exterieure 

46 du moyeu 42. De cette facon, ils sont rendus fixes 
par rapport au moyeu central 42 et done au chassis du 
vehicule a moteur. 

De maniere similaire, les disques mobiles 49 
sont crantes sur leur bord peripherique exterieur, de 
facon complementaire aux crans de la paroi interieure 

47 du tambour 43 et sont entraines de cette fagon en 
pivotement par le tambour 43, lui meme entraine en 
pivotement lors des mouvements de lacet par la chape a 

25 travers l'organe de palier. 

De maniere pref erentielle, le moyeu central 
42 porte un disque sur deux, entre lesquels 
s'intercale un disque mobile 49 lie au tambour 
peripherique 47. 

30 L'empilement de disques 41 repose en partie 

inferieure sur un plateau circulaire 51, assemble 
mecaniquement avec le tambour 43 par exemple egalement 
au moyen des boulons 19 * 

Pour assurer l'efficacite du dispositif 

35 d'amortissement, une force axiale de compression est 
appliquee sur l'empilement de disques 41 permettant 
d'amener en contact de pression le plus uniformement 
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possible les surfaces de friction en regard et ainsi 
de les faire travailler. II est a noter que le contact 
s'effectue par plaquage simultanement sur toutes les 
surfaces de friction. Ce contact plan ameliore la 
5 qualite de 1 • amortissement et la longevite des pieces 
de friction. 

Cette force axiale de compression est par 
exemple une force elastique exercee au moyen de 
ressorts. 52, par exemple au nombre de huit dans la 
10 variante representee, disposes de maniere circulaire 
dans des logements 53 de la chape 10. 

Ces ressorts 52 appuient sur une coupelle 54 
sensiblement circulaire, qui presente un rebord 
peripherique 55 a sous face plane et un pietement 
15 central 56, tous deux diriges vers le bas. 

La coupelle 54 vient, par 1' intermediaire de 
son rebord peripherique 55, appuyer sur l'empilement 
de disques 41 et le plaquer contre le plateau 51, 
assurant ainsi un parfait contact des surfaces de 
20 friction. 

Le pietement central 56 de la coupelle est 
sensiblement cylindrique et s' engage a coulissement 
dans l'aldsage central 44 du moyeu 42. II permet a la 
coupelle 54 de pivoter par rapport au moyeu 42 afin de 

25 s' adapter aux mouvements de lacet. 

Avantageusement, lorsque la force axiale est 
engendree par des ressorts 52 comme dans les modes de 
realisation representes, elle s'adapte ou se regie en 
fonction de l'usure du dispositif d' amortissement . En 

30 effet, lorsque les surfaces de friction s'usent, 
l'epaisseur totale de l'empilement de disques 41 
diminue. Les ressorts 52 s'allongeant en consequence 
compensent cette diminution liee a l'usure, en 
assurant dans tous les cas une. compression des disques 

35 par la coupelle 54, ce qui se traduit par un contact 
sous pression parfait des surfaces de friction. 

Avantageusement, le carter 8 peut presenter 
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une ouverture traversante 57, de preference taraudee, 
situee en regard de l'alesage central 44 du moyeu 42. 
En fonctionnement, cette ouverture 57 est obturee par 
un bouchon 58. A 1' arret, le bouchon 58 peut etre 
enleve pour inserer un pied de profondeur jusqu'a la 
coupelle 54 et ainsi mesurer l'usure des disques de 
friction 41. 

Pour faciliter les manoeuvres par exemple 
d'attelage ou de detelage de la remorque, un axe 
filete peut etre insere a travers 1' ouverture taraudee 
57, puis l'alesage 44, jusqu'au contact avec la 
coupelle 54. Cet axe permet d'exercer une pression 
ascendante sur la coupelle 54 afin de comprimer les 
ressorts 52, ce qui libere les disques de friction 41. 
15 Le fonctionnement de 1' ensemble 

d' articulation d'attelage decoule de maniere evidente 
de la description precedente. Lors du roulage, les 
mouvements de tangage et de roulis sont supportes par 
1' articulation a rotule 21 et les mouvements de lacet 
20 par la couronne a galets 12 . 

Au cours des mouvements de lacet, les deux 
couronne s 13 et 14 de la couronne a galets pivotent 
l'une par rapport a 1' autre, et avec elles 1' ensemble 
des. elements qui leur sont mecaniquement solidarises 
25 et constituent deux groupes fonctionnels pivotant l'un 
par rapport a 1' autre. 

Le premier de ces groupes est fixe par 
rapport au vehicule 1 et comprend la plaque support 5, 
l'embase 6, le carter 8, la couronne exterieure 13 de 
30 la couronne a galet 12, le moyeu central 42 et 
1' ensemble des disques fixes 48.- 

Le deuxieme groupe est mobile en pivotement 
par rapport au premier groupe et comprend la chape 10, 
le tenon 22, la couronne interieure 14 de la couronne 
35 a galets 12, le tambour peripherique 43, le plateau 
circulaire 51 et 1' ensemble des disques mobiles 49. 

Lorsqu'un mouvement de lacet se produit, les 
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disques mobiles 49 entraines par le tambour 
peripherique 43 pivotent par rapport aux disques fixes 
48 lies au moyeu 42 avec lesquels ils sont en contact 
etroit de friction, ce qui provoque un freinage par 
frottement du mouvement de pivotement et limite le 
mouvement de lacet qui se trouve ainsi amorti. 

L'efficacite du freinage est garantie par la 
force axiale generee par les ressorts 52 qui 
compriment l'empilement de disques de friction 41 par 
1 ' intermediate de la coupelle 54 et forcent ainsi les 
surfaces de friction opposees les unes contre les 
autres. La multiplication des surfaces de friction 
assure une efficacite maximale du freinage et une 
usure reduite du dispositif. 
15 Bien entendu, l'homme du metier peut 

imaginer de nombreuses variantes du dispositif 
precedemment decrit sans sortir du cadre de la 
presente invention. 

Par exemple, sur les modes de realisation 
20 representes, 1 ' articulation 12 assurant les mouvements 
de lacet est situee en partie inferieure et 
1' articulation 21 permettant les mouvements de tangage 
et de roulis en partie superieure de 1' ensemble 
d' articulation d'attelage 4 selon 1' invention. L'homme 
25 du metier pourra cependant imaginer sans difficulty 
une variante de ce dispositif selon laguelle ces deux 
articulations sont inversees, l'essentiel etant que 
l'axe de pivotement en lacet reste parfaitement 
decouple des deux autres correspondant au roulis et au 
30 tangage. 

De : meme, 1 ' articulation 21 permettant les 
mouvements de tangage et de roulis n'est pas forcement 
constitute d'un axe port ant une rotule, mais peut par 
exemple etre formee d'une boule equipee d'un systeme 
35 de blocage des mouvements de lacet ou constitug d'une 
boule, le tenon 22 immobilisant les mouvements de 
lacet a ce niveau. 
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Le dispositif d' amort is sement a friction 
peut cpmprendre un nombre quelconque de disques, au 
minimum un nombre suffisant pour assurer une duree de 
vie conforme a la periodicite des grandes visites 
d'entretien. Une variante « mono-disgue >» est meme 
envisageable. 

Les surfaces de friction du dispositif 
d'amortissement sont maintenues en contact etroit les 
unes avec les autres par un systeme de compression de 
nature quelconque, pouvant etre un systeme mecanique 
par exemple a base de res sorts comme sur les variantes 
precedemment decrites. II peut s'agir egalement d'un 
systeme pneumatique, hydraulique, electrique ou autre 
susceptible d'exercer un effort axial de compression. 
15 Lorsque cet effort est applique par un 

systeme hydraulique, pneumatique ou electrique, il 
peut avantageusement etre reglable au moyen d'un 
circuit d'asservissement afin d'adapter l'intensit<§ de 
l'amortis sement des mouvements de lacet par exemple en 
fonction de la vitesse et/ou du poids transports. 

Neanmoins, un tel dispositif d'amortissement 
est moins fiable qu'un dispositif equipe d'un systeme 
mecanique de compression. En effet, en cas de 
def alliance du systeme hydraulique, pneumatique ou 
25 electrique de compression l'amortis sement des 
mouvements de lacet n'est plus 'realise. 

On peut egalement envisager d'associer au 
systeme mecanique de compression un dispositif de 
deactivation de 1 'amortis sement . Ce dispositif 
30 pourrait reduire ou interrompre 1 ' amortis sement en 
dessous d'une certaine vitesse ou il n'est plus 
necessaire, par exemple 50 Km/h, afin de faciliter les 
manoeuvres et de limiter l'usure des surfaces de 
friction.. Un tel dispositif, p ar exemple pneumatique, 
35 hydraulique ou electrique, pourrait aux moments 
appropries exercer sur la coupelle 54 une force axiale 
de sens oppose a la force de compression exercee par 
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les ressorts 52 et ainsi liberer les surfaces de 
friction. 

Un tel systeme est cette fois parf aitement 
securise, car en cas de def alliance du dispositif de 
5 deactivation pneumatigue , hydraulique ou electrique, 
l'amortissement est realise dans tous les cas. 

Par ailleurs, pour des raisons de facilite 
de construction, les deux groupes fonctionnels 
pivotant l'un par rapport a 1' autre comportent de 

10 nombreuses pieces independantes , mecaniquement 
assemblies entre elles. On peut evidemment envisager 
de reduire leur nombre, en les realisant d'une seule 
piece. Ainsi par exemple, le moyeu central 42 peut 
etre forme d'un seul tenant avec le carter 8. 

15 0n a citg un e application pref erentielle de 

1' ensemble d' articulation d'attelage selon l'invention 
pour un ensemble routier forme d'un vehicule a moteur 
et d'une remorque a essieux centraux. Neanmoins, de 
nombreuses autres applications peuvent etre 

20 envisagees, pour d'autres types de remorques et par 
exemple dans le domaine des caravanes , des vans et 
autres remorques speciales. 
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1. Ensemble d' articulation d'attelage (4) 
d'un ensemble routier forme d'un vehicule a moteur (1) 
et d'une remorque (2) comportant des surfaces de 
friction pour amortir les mouvements de lacet 
caracterise en ce qu'il se compose d'une premiere 
articulation de pivotement (12) autorisant uniquement 
les mouvements de lacet comprenant un dispositif 
pivotant d' amortissement des mouvements de lacet (40) 
de la remorque, premiere articulation logee dans un 
espace ferme a l'abri de 1- entree de matieres 
polluantes et d'une deuxieme articulation (21) 
autorisant les mouvements de roulis et de tangage, et 

15 transmettant. sans jeu les mouvements de lacet a la 
premiere articulation, l'axe des mouvements de lacet 
etant totalement decouple des axes des mouvements de 
roulis et de tangage. 

2. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
20 ensemble routier selon la revendication precedente 

caracterise en ce que 1' articulation de pivotement 
permettant les mouvements de lacet comprend une 
couronne a galets ( 12 ) . 

3. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
25 ensemble routier selon l'une . quelconque des 

revendications precedentes caracterise en ce qu'il 
comporte une articulation pour les mouvements de 
roulis et de tangage (21) au niveau de laquelle aucun 
jeu en lacet n'est possible. 
30 4. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 

ensemble routier selon la revendication precedente 
caracterise en ce que 1' absence de jeu en lacet est 
garantie par un contact plan d'appui de surfaces 
planes en regard (37, 38). 

35 5 * Ensemble d' articulation d'attelage d'un 

ensemble routier selon l'une quelconque des 
revendications precedentes caracterise en ce que 
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1 ' articulation pour les mouvements de roulis et de 
tangage est une articulation a portee spherique (21). 

6. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
ensemble routier selon la revendication precedente 

5 caracterise en ce que . 1' articulation pour les 
mouvements de roulis et de tangage (21) comprend un 
axe transversal (23) sur lequel sont enfilees deux 
bagues (29, 30) a portee spherique complementaire. 

7. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
10 ensemble routier selon la revendication precedente 

caracterise en ce que les bagues (29, 30) sont fixees 
sans possibility de jeu lateral assimilable a un 
mouvement de lacet. 

8. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
15 ensemble routier selon l'une quelconque des 

revendications precedente s caracterise en ce que le 
dispositif d'amortissement des mouvements de lacet 
(40) comporte au moins un disque (41) cooperant avec 
au moins une surface en regard appliquee sur le disque 
par un systeme de compression exercant sur ceux-ci une 
force axiale de compression, l'une au moins des 
surfaces en regard etant une surface de friction. 

9. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
ensemble routier selon la revendication precedente 

25 caracterise en ce que le dispositif d'amortissement 
des mouvements de lacet (40) comporte un empilement de 
disques de friction (41) alternativement solidaires du 
vehicule a moteur (1) ou de la remorque (2), pivotant 
les uns par rapport aux autres sous l'effet des 

30 mouvements de lacet. 

10. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
ensemble routier selon la revendication precedente 
caracterise en ce que 1' empilement de disques de 
friction (41) contient au moins un disque fixe (48) 
solidaire d'un moyeu central (42) fixe par rapport au 
vehicule a moteur (1) et au moins un disque mobile 
(49) solidaire d'un tambour peripherique (43) mobile 
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par rapport au vehicule. 

11. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
ensemble routier selon la revendication precedente 
caracterise en ce que la paroi exterieure (46) du 
moyeu (42) est crantee et en ce qu'au moins un des 
disques fixes (48) est egalement crante de facon 
complementaire, sur sa peripherie interieure autour 
d'une decoupe (50), de maniere a etre rendu fixe en 
pivotement par rapport au moyeu central (42). 

12. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
ensemble routier selon la revendication 10 ou 11 
caracterise en ce que la paroi interieure (47) du 
tambour peripherique (43) est crantee et en ce qu'au 
moins un des disques mobiles (49) est egalement crante 

15 de facon complementaire sur sa peripherie exterieure, 
de maniere a etre entraine en pivotement par le 
tambour p£riph6rique (43). 

13. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
ensemble routier selon l'une quelconque des 

20 revendications 9 a 12 caracterise en ce que le systeme 
de compression comprend une coupelle (54) qui vient 
appuyer sur l'empilement de disques (41) assurant 
ainsi un parfait contact des surfaces de friction. 

14. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
25 ensemble routier selon l'une . quelconque des 

revendications 8 a 13 caracterise en ce que le systeme 
de compression du dispositif d' amort is sement des 
mouvements de lacet (40) est un systeme mecanique. 

15. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
30 ensemble routier selon la revendication precedente 

caracterise en ce que le systeme de compression 
mecanique du dispositif d' amortis sement des mouvements 
de lacet (40) comprend au moins un ressort (52). 

16. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
35 ensemble routier selon la revendication 14 ou 15 

caracterise en ce que le systeme mecanique de 
compression du dispositif d' amortis sement des 
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mouvements de lacet (40) coopere avec un dispositif de 
deactivation de 1' amort issement susceptible de 
reduire ou d ' interrompre 1 > amortissement en dessous 
d'une certaine vitesse de roulage. 

17. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
ensemble rentier selon la revendication ore^dPnf. 
caracterise en ce que le dispositif de deactivation 
de 1' amortissement exerce aux moments appropries une 
force axiale de sens oppose a la force de compression 
et libere ainsi les surfaces de friction. 

18. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
ensemble routier selon 1'une quelconque des 
revendications 8 a 13 caracterise en ce que le systeme 
de compression du dispositif d' amortissement des 
mouvements de lacet (40) est un systeme pneumatique, 
hydraulique ou electrique susceptible d' exercer un 
effort axial de compression. 

19. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
ensemble routier selon la revendication precedente 
caracterise en ce qu'il comporte en. outre un circuit 
d'asservissement permettant de regler 1' effort de 
compression applique par le systeme de compression 
hydraulique, pneumatique ou electrique. 

20. Ensemble d' articulation d'attelage d'un 
25 ensemble routier selon les revendications 10 et 13 

caracterise en ce que sa paroi extrerieure (8) 
presente une ouverture traversante taraudee (57), 
situee en regard d'un alesage (44) du moyeu (42) 
permettant de mesurer l'usure des disques de friction 
(41) ou d'inserer un axe filete permettant d'exercer 
une pression ascendante sur la. coupelle (54) et de 
liberer les disques de friction (41). 
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